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Abstraksi 
 Weight disebut juga drum (pemberat) atau roller berfungsi sebagai pendorong sliding 
sheave. Weight bekerja akibat adanya putaran yang tinggi dan adanya gaya sentrifugal, sehingga 
slider mendorong weight dan menekan sliding sheave. Modifikasi ukuran weight digunakan untuk 
tuning standar mesin gokart matic. Untuk mendapatkan akselerasi atau top speed tanpa mengubah 
mesin ialah dengan cara mengganti ukuran standar weight tersebut. Dan dalam penulisan tugas 
akhir ini akan dibahas mengenai analisa dan pengujian roller pada mesin gokart matic. Dari hasil 
pengujian didapatkan waktu, yaitu roller 9 gram jarak 0-70 meter mencatat waktu 9,5 second, 
jarak 0-80 meter 10,40 second dan jarak 0-90 meter mencatat waktu 11,54 second. Untuk roller 
10 gram jarak 0-70 meter mencatat waktu 9,6 second, jarak 0-80 meter 10,43 second dan jarak 0-
90 meter mencatat waktu 11,55 second. Roller 11 gram jarak 0-70 meter mencatat waktu 10,02 
second, jarak 0-80 meter 10,49 second dan jarak 0-90 meter mencatat waktu 12,04 second. Dan 
untuk roller 12 gram jarak 0-70 meter mencatat waktu 10,03 second, jarak 0-80 meter 10,55 
second dan jarak 0-90 meter mencatat waktu 12,05 second. Dalam mengubah varian ukuran 
roller, hanya akan dihadapkan pada pilihan: “Akselerasi” atau “Top Speed”. 
Kata Kunci: roller, mesin matic, akselerasi, top speed dan gokart 
 
I. Pendahuluan  
 Gokart adalah salah satu jenis olahraga 
otomotif beroda empat seperti halnya Formula, 
NASCAR, Speed Car, Rally, Offroad dan lain 
sebagainya. Bentuk fisiknya yang kecil, 
memiliki kapasitas daya mesin yang kecil pula 
sehingga gokart hanya membutuhkan lintasan 
yang pendek saja.  Dalam hal ini gokart dapat 
digunakan di lapangan, area parkir atau bahkan 
sirkuit resmi.  
 Gokart pertama kali dirancang oleh Art 
Ingels pada tahun 1956 di California bagian 
selatan. Dia menguji cobanya di area parkir 
Rose Bowl. Dia membuat gokart dari sisa-sisa 
potongan besi dan menggunakan mesin 2 
langkah. Ketika itu dia adalah seorang 
perancang mobil balap di perusahaan Kurtis 
Kraft Sampai-sampai dia dijuluki “Father of 
Karting” oleh para penggemarnya. 
(www.wikipedia.com/go-kart).  
 Fungsi roller (weight) adalah sebagai 
sebagai pendorong sliding sheave. Roller 
(Weight) bekerja akibat adanya putaran yang 
tinggi dan adanya gaya sentrifugal, sehingga 
slider mendorong weight dan menekan sliding 
sheave.  
 Dan pada penulisan ini, diambil 
tentang jenis atau berat roller yang sesuai 
dengan mesin gokart. 
 
II  Landasan Teori 
2.1 Asal Mula Motor Yamaha 
 Torakusu Yamaha (nama orang) 
adalah seorang pembuat jam dan suka akan 
musik. Dialah yang menciptakan Organ 
pertama di Jepang pada tahun 1887. Menjelang 
Perang dunia ke 2, Torakusu Yamaha mendapat 
pesanan untuk membuat propeler (baling-
baling pesawat tempur jepang). Memang pada 
perang dunia ke 2, semua home industri 
dimanfaatkan untuk memproduksi alat perang 
apapun. Atas pengetahuanya tentang 
permesinan pada pesawat tempur (karena 
membuat propeler), maka pengetahuan ini 
diaplikasikan untuk membuat sepeda motor. 
Sepeda motor pertama yang dibuat YA 1 
, huruf kanji ini artinya AKA 
TOMBO (Red Dragonfly) -->Capung Merah.  
Sebenarnya ini nama pesawat tempur Jepang 
yang terkenal, dan inilah yang menjadi cikal 
bakal  Motor Yamaha pertama 
 
2.2 Motor Bakar 
Salah satu penggerak mula yang banyak 
dipakai adalah mesin kalor. Mesin Kalor ialah 
mesin yang menggunakan energi termal untuk 
melakukan kerja mekanik. Ditinjau dari cara 
memperoleh energi termal ini, mesin kalor 
dibagi menjadi 2 golongan, yaitu : 
1. Mesin pembakaran luar (External 
combustion engine), yaitu jika proses 
pembakaran terjadi di luar mesin, 
energi termal dari gas hasil 
pembakaran dipindahkan ke fluida 
kerja mesin melalui dinding pemisah. 
Contohnya mesin uap dan turbin uap. 
2. Mesin pembakaran dalam (Internal 
combustion engine) yang pada 
umumnya dikenal dengan nama 
motor bakar. Proses pembakarannya 
berlangsung di dalam motor bakar itu 
sendiri, sehingga gas pembakaran 
yang terjadi sekaligus berfungsi 
sebagai fluida kerja. Contohnya 
motor diesel dan motor bensin. 
 Motor bakar torak 
menggunakan beberapa silinder yang di 
dalamnya terdapat torak yang bergerak 
translasi (bolak-balik). Di dalam silinder 
itulah terjadi pembakaran antara bahan bakar 
dengan oksigen dan udara. Gas pembakaran 
yang dihasilkan oleh proses tersebut mampu 
menggerakkan torak dengan batang 
penghubung (batang penggerak) yang 
dihubungkan dengan poros engkol. Gerak 
translasi torak tadi menyebabkan gerak rotasi 
pada poros engkol dan sebaliknya gerak rotasi 
poros engkol menimbulkan gerak translasi 
pada torak 
 
2.3 Motor Bensin 
Motor bensin merupakan salah satu 
jenis penggerak mula yang mengkonversikan 
energi thermal menjadi energi mekanik. 
Energi thermal tersebut diperoleh dari 
pembakaran bahan bakar dan udara. Motor 
bensin itu sendiri termasuk mesin pembakaran 
dalam (Internal combustion engine) yang mana 
proses pembakaran terjadi pada ruang bakar. 
 
2.4 Varian Matic 
 Transmisi otomatis atau dikenal 
dengan sebutan (CVT) Continous Variable 
Transmision telah lama digunakan di dunia 
otomotif termasuk sepeda motor. Penggunaan 
komponen CVT asalnya dari paten DAF 
Belanda yang tentu saja dasar teknologinya 
telah melewati masa perlindungan paten. Di 
tanah air, penggunaan transmisi otomatis pada 
sepeda motor telah dimulai pada tahun 1980-an. 
Pada tahun 1984, pabrikan asal Taiwan 
memasukkan skutik Adly. Skutik asal Taiwan 
tersebut merupakan sepeda motor pertama 
bertransmisi CVT dengan mesin 2-tak 
berkapasitas 50 cc. 
 Namun, masyarakat saat itu belum 
mengerti teknologi CVT. Produk ini dianggap 
terlalu maju di era itu, terlebih lagi jaringan 
penjualan dan kesediaan suku cadangnya tidak 
merata. Terbukti sambutan masyarakat terhadap 
kehadiran sepeda motor Adly tidak begitu 
sukses. Tahun 1992 Piaggio coba menawarkan 
kembali skuter bertransmisi CVT lewat Corsa. 
Penjualan Corsa ternyata tidak 
menggembirakan hingga akhirnya dihentikan 
produksinya pada tahun 1998. 
 Selain modelnya yang dianggap 
ketinggalan dibandingkan dengan sepeda motor 
jepang, sepeda motor ini tidak laku karena 
masyarakat belum siap menerima produk 
sepeda motor yang bertansmisi CVT. Kultur 
masyarakat Indonesia yang cenderung 
konservatif dalam menerapkan teknologi baru 
menjadikan penggemar skuter matic lebih 
sedikit dibandingkan dengan sepeda motor 
tipe bebek. Selain itu, desain dan model yang 
kurang mencerminkan kebutuhan masyarakat 
dan kurangnya promosi menjadi penyebab 
kurang lakunya sepeda motor tipe matic di 
pasaran. 
 Setelah Piaggio, produsen Kymco 
mencoba membuka pasar skutik dengan 
produk bernama Trend pada tahun 2000. 
Mesin 4-tak berkapasitas 125 cc dan tampilan 
futuristik dijadikan andalan sebagai pemikat. 
Dari sinilah konsumen mulai melirik sepeda 
motor bertransmisi CVT dan meledak ketika 
Yamaha Mio muncul pada tahun 2004. 
 
 
 
 
 
Gambar 2.14 Sistem CVT [1] 
 
2.5 Kopling 
 Kopling berfungsi meneruskan dan 
memutuskan putaran dari poros engkol ke 
transmisi (persneling). Umumnya kopling 
yang digunakan pada sepeda motor adalah 
tipe basah dan pelat ganda, artinya kopling 
dan komponen lainnya terendam dalam 
minyak pelumas dan terdiri dari atas beberapa 
pelat kolipng. Ada dua jenis kopling, yaitu 
kopling mekanis dan kopling otomatis. Pada 
kopling mekanis, pembebasan dilakukan 
dengan cara menarik handel kopling pada 
batang kemudi. Sedangkan pada kopling 
otomatis, pembebasan dilakukan secara 
otomatis pada saat putaran rendah. 
  
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.15 Kopling mekanis [2] 
 
2.6 Gaya Sentrifugal   
 Gaya sentrifugal ialah sebuah gaya 
yang timbul akibat adanya gerakan sebuah 
benda atau partikel melalui lintasan lengkung 
atau melingkar. Semakin besar massa dan 
kecepatan suatu benda maka gaya sentrifugal 
yang dihasilkan akan semakin besar. 
 
III. Data Mesin Gokart 
Tabel 3.1 Spesifikasi mesin yang digunakan 
Type mesin 
4 langkah (SOHC-2 
dengan klep pendingin 
udara), AIS (air induction 
system) EURO-2 
Diameter x 
Langkah 
(50 x 57,9) mm 
Volume 
silinder 
113,7 CC 
Perbandingan 
kompresi 
8,8 : 1 
Kopling  
Jenis kopling kering 
(sentrifugal otomatis) 
Silinder  Silinder tunggal 
Karburator  NCV 24 x 1 (merk Keihin) 
Sistem DC-CDI 
pengapian 
Jenis 
pelumasan 
Wet Sump 
Kapasitas oli 
mesin 
0,9 liter 
Transmisi  Jenis V-belt otomatis 
Rasio gigi 2,399 – 0,829 
Caster / Trail 26,5° / 100 mm 
Torsi 
Maksimum 
7,84 Nm (0,88 kgf.m) @ 
7.000 rpm 
Sistem 
pengereman 
Rem belakang dipakai dua 
jenis rem yaitu: 
− Hydraulic single 
disc (cakram) 
− Jenis rem Drum 
(tromol) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.1 Gokart tampak samping 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.2 Mesin gokart 
 
 
 
3.1 Sistem Transmisi 
  Sistem transmisi merupakan bagian 
komponen mesin sepeda motor yang berfungsi 
sebagai pemindah tenaga dari mesin ke roda 
belakang. Sepeda motor matic menggunakan 
sistem transmisi otomatis, yaitu tenaga dari 
crankshaft (poros engkol) diteruskan ke roda 
belakang lewat bantuan dua buah pulley yang 
dihubungkan dengan V-belt. Pada sistem 
transmisi otomatis tidak diperlukan adanya 
pemindahan gigi (persneling) seperti pada 
sepeda motor umumnya. 
 Teknologi yang digunakan pada 
sistem transmisi otomatis dikenal dengan 
sebutan CVT. Pada teknologi ini, tenaga dari 
mesin dapat tersalurkan dengan sempurna ke 
roda belakang dengan menyesuaikan perubahan 
kecepatan dan perubahan torsi kendaraan, 
tentunya dengan ratio yang sangat tepat, 
sehingga percepatan yang dihasilkan lebih 
konstan dan bebas hentakan. Transmisi CVT 
disalurkan melalui sabuk yang disebut V-belt. 
Sabuk V-belt terbuat dari campuran serat dan 
bahan kimia dengan karet khusus yang 
mempunyai daya tahan tinggi, awet dan efisien. 
 
 
3.2 Mekanisme CVT 
3.2.1  Rangkaian Rute Tenaga 
 Rangkaian rute tenaga pada sistem 
transmisi otomatis dimulai dari putaran 
crankshaft. Seperti pada sepeda motor lainnya, 
untuk memutarkan poros engkol menggunakan 
dua cara, yaitu menggunakan elektrik starter 
dan kick starter. Ketika elektrik starter 
digunakan, motor listrik bertenaga baterai 
terlebih dahulu menghidupkan starter wheel, 
selanjutnya memutarkan crankshaft. Pada kick 
starter, sebelum putaran sampai pada 
crankshaft, tenaga hentakan dari kick crank 
terlebih dahulu melewati kopling (one way 
cluth). 
 Putaran poros engkol diteruskan ke 
pulley primer. Dengan bantuan V-belt putaran 
dari pulley primer diteruskan ke pulley 
sekunder. Untuk memutarkan roda belakang, 
pada komponen pulley sekunder dipasang 
kopling sentrifugal yang akan memutarkan 
rumah kopling untuk diteruskan ke roda 
belakang. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.17  Sistematis permulaan saat  
          start [1] 
 
3.2.2  Cara Kerja CVT 
 Sistem cara kerja CVT sepeda motor 
matic dimulai dari putaran stasioner hingga 
putaran tinggi. Sistem cara kerja CVT sepeda 
motor matic diuraikan sebagai berikut : 
 
1. Putaran Stasioner 
 Pada putaran stasioner (langsam), 
putaran dari crankshaft diteruskan ke pulley 
primer, kemudian putaran diteruskan ke 
pulley sekunder yang dihubungkan oleh V-
belt. Selanjunya putaran dari pulley sekunder 
Kick crank
Elektrik starter
Cluth housing
One way cluth
Crankshaft Primary sheave
Starter wheel
Cluth carrier Pulley sekunder V-belt
Primary drive
Gear shaft Rear wheel Drive axel
diteruskan ke kopling sentrifugal. Namun, 
karena masih rendah, kopling sentrifugal belum 
bisa bekerja. Hal ini disebabkan gaya tarik per 
kopling masih lebih kuat daripada gaya 
sentrifugal, sehingga sepatu kopling belum 
menyentuh rumah kopling dan rear wheel (roda 
belakang) tidak berputar. 
 
 
 
Gambar 3.18 Sistem pergerakan utama dalam 
           CVT [1] 
2. Saat Mulai Berjalan 
 Ketika putaran mesin meningkat, roda 
belakang mulai berputar. Ini terjadi karena 
adanya gaya sentrifugal yang semakin kuat 
dibandingkan dengan gaya tarik per. Pada 
putaran tinggi, sepatu kopling akan terlempar 
keluar dan mengopel rumah kopling. Pada 
kondisi ini, posisi V-belt pada bagian pulley 
primer berada pada diameter bagian dalam 
pulley (diameter kecil). Pada bagian pulley 
sekunder, diameter V-belt berada pada bagian 
luar (diameter besar). 
 
 
 
 
Gambar 3.19 Posisi V-belt saat mulai    
         berjalan [1] 
3. Putaran Menengah 
 Pada putaran menengah, diameter V-
belt kedua pulley berada pada posisi balance 
(sama besar). Ini terjadi akibat gaya sentrifugal 
weight pada pulley primer bekerja dan 
mendorong sliding sheave ke arah fixed sheave. 
Tekanan pada sliding sheave mengakibatkan V-
belt bergeser ke arah lingkaran luar, 
selanjutnya menarik V-belt pada pulley 
sekunder ke arah lingkaran dalam. 
 
 
 
 
Gambar 3.20 Posisi V-belt pada putaran 
menengah [1] 
 
4. Putaran Tinggi 
 Pada kondisi putaran tinggi, diameter 
V-belt pada pulley primer lebih besar daripada 
V-belt pulley sekunder. Ini disebabkan gaya 
sentrifugal weight makin menekan sliding 
sheave. Akibatnya, V-belt terlempar ke arah 
sisi luar pulley primer. 
 
 
 
 
Gambar 3.21 Posisi V-belt pada putaran 
tinggi [1] 
 
3.3 Sistem Pendingin Ruang CVT 
 Selama mesin bekerja, putaran yang 
terus menerus akan menimbulkan panas. 
Panas yang berlebihan dapat menyebabkan 
kerusakan yang cukup serius pada beberapa 
komponen, misalnya V-belt. Oleh karena itu, 
panas yang ditimbulkan akibat putaran mesin 
harus dikendalikan atau diminimalkan. Panas 
yang timbul pada ruang CVT dapat 
disebabkan oleh adanya koefisien gesek pada 
bagian pulley, koefisien gesek pada kopling 
sentrifugal, dan akibat putaran mesin. Sistem 
pendinginan pada ruang CVT umumnya 
Crankshaft Pulley primer V-belt
Pulley
sekunder Kopling
menggunakan kipas pendingin dan sirkulasi 
udara. Sepeda motor matic telah dilengkapi 
pula dengan saringan udara untuk menyaring 
debu dan kotoran lainnya. 
 
 
 
 
Gambar 3.22 Sistem pendingin kipas V-belt [1] 
 
3.4  Pengaruh Roller (weight) pada 
 Akselerasi 
 Untuk prinsip kerja roller, semakin 
ringan rollernya maka dia akan semakin cepat 
bergerak mendorong movable drive face dan 
face comp pada drive pulley sehingga bisa 
menekan belt ke posisi terkecil. Efek yang 
terasa, aselerasi makin responsif. Namun 
supaya v-belt dapat tertekan hingga maksimal 
butuh roller yang beratnya sesuai  juga. Artinya 
jika roller terlalu ringan maka tidak dapat 
menekan belt hingga maksimal. Efeknya tenaga 
tengah dan atas akan berkurang bahkan hilang. 
 Dikarenakan roller sangat berpengaruh 
terhadap perubahan variabel dari variator, tentu 
akan sangat berpengaruh terhadap performa 
motor matic. Akselerasi dan Top Speed sulit 
didapatkan secara bersamaan dalam sebuah 
motor matic tanpa meningkatkan kinerja dapur 
pacu. Dalam mengubah varian ukuran roller, 
Anda hanya akan dihadapkan pada pilihan: 
“Akselerasi” atau “Top Speed”. 
 Untuk berat roller, ada dua konsep 
umum yang biasa dilakukan jika 
mengaplikasikan roller konvensional (bentuk 
silinder), yaitu aplikasi roller dengan yang berat 
seragam dan kombinasi berat roller. Kombinasi 
roller dilakukan dengan memasang 3 roller 
dengan beban tertentu dan 3 roller dengan 
beban yang lebih berat atau lebih ringan, 
tergantung kebutuhannya. Roller yang lebih 
ringan akan bergerak terlebih dahulu menekan 
movable drive face dan menyebabkan gokart 
bergerak lebih responsif daripada semula. 
Pada titik putaran mesin selanjutnya roller 
yang lebih berat akan mulai bergerak dan 
bebannya membantu menekan belt lebih 
dalam lagi. Ada satu rumus ideal untuk 
mengkombinasikan roller, yaitu bedanya 
maksimal 3 poin antara roller yang ringan 
dengan roller yang berat. 
 
IV. Analisa Pengujian Roller Pada Gokart 
 
4.1 Alasan Pengujian Weight (Roller) 
 Dalam memodifikasi atau mentuning 
motor matic (mesin gokart), hal yang paling 
sederhana ialah dengan cara merubah atau 
mengganti ukuran weight (roller). Bila ingin 
mendapatkan aselerasi atau tarikan awal, 
maka digunakan weight yang lebih ringan dari 
ukuran standar. Akan tetapi bila ingin 
mendapatkan top speed, maka gunakan weight 
yang lebih berat dari ukuran standar atau 
normal. Pada mesin gokart ini, ukuran 
standarnya ialah 11 gram. 
 Untuk berat roller, ada dua konsep 
umum yang biasa dilakukan jika 
mengaplikasikan roller konvensional (bentuk 
silinder), yaitu aplikasi roller dengan yang 
berat seragam dan kombinasi berat roller. 
Kombinasi roller dilakukan dengan 
memasang 3 roller dengan beban tertentu dan 
3 roller dengan beban yang lebih berat atau 
lebih ringan, tergantung kebutuhannya. Roller 
yang lebih ringan akan bergerak terlebih dahulu 
menekan movable drive face dan menyebabkan 
gokart bergerak lebih responsif daripada 
semula. Pada titik putaran mesin selanjutnya 
roller yang lebih berat akan mulai bergerak dan 
bebannya membantu menekan belt lebih dalam 
lagi. 
 
4.2 Prosedur Pengujian 
Langkah-langkah pengujian 
dilakukan berdasarkan urutan sebagai 
berikut. Pengujian roller  dengan beban 
pengemudi/orang 65 Kg. 
1. Persiapan dimulai dengan membagi 
tugas, seperti yang bertugas mengukur 
jarak, menjalankan gokart dan pencatatan 
stopwatch. 
2. Setelah siap, pengujian gokart mulai 
dijalankan, kemudian kendaraan digas 
untuk mendapatkan kecepatan penuh. 
3. Pencatatan waktu diperoleh sampai gokart 
mencapai jarak 70 meter, 80 meter dan 90 
meter. 
4. Pengujian dilakukan sampai 5 kali 
percobaan setiap satu jenis berat roller 
begitu pula dengan pengkombinasian 
berat roller. 
5. Untuk pengujian dengan kombinasi 
roller, digunakan 2 jenis roller yang 
berbeda beratnya. Setiap satu jenis roller 
dipakai 3 buah. Langkah pengambilan 
datanya sama dengan pengambilan data 
diatas, hanya jaraknya saja yang di 
ubah, menjadi 100 meter, 150 meter 
dan 200 meter. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.1 Roller dengan berat 9, 10, 11 dan 
12 gram merek Kitaco 
 
4.3  Data Hasil Dari Pengujian 
 Setelah mendapatkan data semuanya 
lalu dimasukkan dalam tabel dan grafik agar 
bisa terlihat perbedaannya antara roller yang 
berbeda beratnya. 
4.3.1  Pengujian dengan menggunakan 
roller 9 gram 
 Dari hasil pengujian yang telah 
dilakukan, didapatkan hasil pengujian seperti 
yang terlihat pada tabel dibawah ini 
Tabel 4.1 Pengambilan data dengan berat 
roller 9 gram 
 
4.3.2  Pengujian dengan menggunakan 
roller 10 gram 
Tabel 4.2 Pengambilan data dengan berat 
roller 10 gram 
 
BERAT JARAK WAKTU (s) 
NO 
ROLLER meter 1 2 3 4 5 
1 70 9,55 9,53 9,54 9,52 9,53 
2 80 10,40 10,41 10,43 10,42 10,4 
3 
9 gram 
90 11,54 11,52 11,55 11,53 11,53 
BERAT JARAK WAKTU (s) 
NO 
ROLLER meter 1 2 3 4 5 
1 70 9,6 9,58 9,57 9,56 9,59 
2 80 10,43 10.42 10,45 10,46 10,43 
3 
10 gram 
90 11,55 11,59 11,55 11,58 11,59 
  
4.3.3  Pengujian dengan menggunakan 
roller 11 gram 
Tabel 4.3 Pengambilan data dengan berat roller 
11 gram 
 
4.3.4  Pengujian dengan menggunakan 
roller 12 gram 
Tabel 4.4 Pengambilan data dengan berat roller 
12 gram 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.2 Grafik perbandingan waktu    dan 
berat roller, jarak 70 m, 80 m dan 90 
m 
 
Dari grafik di atas dapat dilihat perbedaan waktu 
aselerasi, yaitu : 
1. Waktu yang dicapai dengan 
menggunakan roller 9 gram pada jarak 
70, 80 dan 90 meter lebih cepat 
dibandingkan dengan roller 10, 11 dan 12 
gram. 
2. Makin ringan roller yang digunakan, 
maka semakin cepat mesin tersebut 
beraselerasi 
 
4.3.5  Pengujian dengan Menggunakan 
Kombinasi Berat 9 dan 11 gram 
Tabel 4.5 Pengambilan data dengan 
kombinasi berat roller 9 dan 11 gram 
 
V  PENUTUP 
5.1  Kesimpulan  
 Dari pembahasan-pembahasan 
yang telah dijelaskan sebelumnya, maka dapat 
diambil beberapa kesimpulan sesuai dengan 
topic pembahasan dalam tugas akhir ini. 
Adapun kesimpulan tersebut antara lain, 
yaitu: 
1. Weight disebut juga drum (pemberat) atau 
roller yang berfungsi sebagai pendorong 
sliding sheave. Weight bekerja akibat adanya 
putaran yang tinggi dan adanya gaya 
sentrifugal, sehingga slider mendorong weight 
dan menekan sliding sheave.  
2. Roller dengan berat 9 gram mempunyai 
aselerasi paling cepat diantara roller 10, 11 
dan 12 gram, ini disebabkan roller yang 
ringan lebih cepat terlempar atau berada 
BERAT JARAK WAKTU (s) 
NO 
ROLLER meter 1 2 3 4 5 
1 70 10,02 10,04 10,01 10,03 10,03 
2 80 10,49 10,52 10,51 10,50 10,49 
3 
11 gram 
90 12,04 12,03 12,05 12,02 12,01 
BERAT JARAK WAKTU (s) 
NO 
ROLLER meter 1 2 3 4 5 
1 70 10,03 10,05 10,02 10,06 10,04 
2 80 10,55 10,57 10,53 10,56 10,53 
3 
12 gram 
90 12,05 12,04 12,06 12,07 12,03 
VARIASI BERAT JARAK WAKTU (s) 
NO 
Gram meter 1 2 3 4 5 
1 100 5,27 5,23 5,24 5,25 5,26 
2 150 7,95 7,98 7,97 7,96 7,95 
3 
9 &11  
200 10,55 10,50 10,53 10,51 10,52 
9,55 9,6
10,02 10,0310,4 10,43 10,49
10,55
11,54 11,55
12,04 12,05
0
5
10
15
roller  9 gr rol ler 10 gr rol ler 11 gr r oller 12 gr
Berat Roller (gr)
W
ak
tu
 
(s) 70 m
80 m
90 m
paling luar sliding sheave, sehingga sliding 
sheave lebih cepat menekan v- belt. 
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